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ABSTRACT 
In diesem Beitrag wird untersucht, welche Chancen und 
Hinderungsgründe der Nutzung einer urbanen integrier-
ten Mobilitätsplattform aus Sicht von Anwendern beste-
hen. Hierfür wurde eine qualitative Studie in Form von 
Tiefeninterviews durchgeführt. Die Ergebnisse zeigen, 
dass Vorteile einer integrierten Mobilitätsplattform vor 
allem in einer, aus Sicht der Nutzer, effizienten Informa-
tionsbeschaffung hinsichtlich verfügbarer Verkehrsmit-
tel sowie deren Buchung gesehen werden. Wichtigste 
Hemmschwelle stellt die Zusammenstellung des Ange-
bots an Mobilitätsdienstleistungen auf der integrierten 
Mobilitätsplattform dar. Wird dieses als unvollständig 
angesehen, beispielsweise aufgrund von nicht integrier-
ter Intermodalität oder fehlenden, vom Anwender präfe-
rierten Anbietern, ist die Vorteilhaftigkeit der Nutzung 
einer integrierten Mobilitätsplattform nicht gegeben. 
EINLEITUNG 
Die zunehmende Digitalisierung führt auch im Bereich 
der Mobilität zu neuartigen Geschäftsmodellen. Diese 
haben zum Ziel, die Bedürfnisse von Kunden nach fle-
xiblen und individuellen Mobilitätslösungen zu erfüllen 
(vgl. Adam und Meyer 2015). Besonders wichtig sind 
diese Entwicklungen im urbanen Raum, da mit steigen-
den Kosten für das eigene Auto, weniger verfügbaren 
Parkflächen und zunehmender Verkehrsbelastung fle-
xible Alternativen zum eigenen Fahrzeug immer mehr an 
Bedeutung gewinnen (vgl. Adam und Meyer 2015).  
Erfolgreiche Geschäftsmodelle im Mobilitätssektor wer-
den deshalb darauf abzielen, den Kunden mithilfe digita-
ler Technologien ganzheitliche, maßgeschneiderte Mobi-
litätsangebote zu bieten und zu einer effizienteren Nut-
zung der Verkehrsinfrastrukturen beizutragen (Scherer et 
al. 2019). 
Integrierte Mobilitätsplattformen bündeln den Zugang zu 
verschiedenen Mobilitätsangeboten wie öffentlichen 
Verkehrsmitteln oder Car-Sharing in einer integrierten 
Anwendung. Die Angebote sind über eine singuläre App 
zugänglich und können über einen einzigen Account ge-
nutzt werden (vgl. Spulber und Dennis 2016).  
Im Rahmen dieses Beitrags werden die Ergebnisse einer 
qualitativen Studie vorgestellt, die Chancen und Hinde-
rungsgründe integrierter Mobilitätsplattformen unter-
sucht hat.  
GRUNDLAGEN 
Mobilitätsangebote und -dienste 
Ein Mobilitätsangebot besteht aus einer Mobilitätsdienst-
leistung sowie einem zugehörigen Preis (vgl. Terwelp 
2019). Mobilitätsdienstleistungen werden zur Befriedi-
gung von Mobilitätsbedürfnissen durchgeführt (vgl. 
Hoffmann 2009).  
Mobilitätsdienstleistungen sind im betrachteten Kontext 
der öffentliche Personennahverkehr, jedoch auch markt-
getriebene Mobilitätsangebote (vgl. Terwelp 2019).  
Marktgetrieben sind zum einen Sharing-Angebote wie 
Car-Sharing, Bike-Sharing sowie Motorroller- und Tret-
roller-Sharing. Sharing-Angebote ermöglichen den Kun-
den die Nutzung von verschiedenen Fortbewegungsmit-
teln, ohne dass diese selbst gekauft und unterhalten wer-
den müssen. Viele der Fahrzeuge stehen auch mit elekt-
rischem Antrieb zur Verfügung. Der Angebotspreis be-
rechnet sich aus der jeweiligen Nutzungsdauer und / oder 
der zurückgelegten Distanz (vgl. Witzke 2015). Insbe-
sondere beim Car-Sharing können die herkömmliche sta-
tionsgebundene und die stationsunabhängige Form unter-
schieden werden (vgl. Schmöller et al. 2019). Bike-Sha-
ring erfuhr durch die Verbreitung stationsloser Systeme 
eine dynamische Entwicklung in den vergangenen Jahren 
(vgl. Agora Verkehrswende 2019). Motorroller sind für 
Distanzen zwischen drei und fünfzehn Kilometern gut 
geeignet. Im Sharing-Bereich haben die meisten Motor-
roller einen elektrischen Antrieb (vgl. Nefzger 2019). E-
Tretroller dürfen in Deutschland seit Juni 2019 genutzt 
werden. Sie werden als besonders geeignet angesehen, 
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um die „letzte Meile“ bspw. von einer Haltestelle zum 
Zielort oder umgekehrt zu bewältigen (vgl. Hamann et al. 
2019). 
Weitere Arten von Mobilitätsdienstleistungen stellen 
Fahrtdienste wie Taxis, Vermittlungsdienste für Perso-
nenbeförderung wie Uber sowie Ride-Pooling dar (vgl. 
Spulber und Dennis 2016; vgl. Hoffmann 2009). Über die 
digitale Uber-Plattform werden Anbieter von Fahrdiens-
ten mit entsprechenden Nachfragern in Verbindung ge-
bracht (vgl. Mittendorf 2017). In Deutschland müssen 
alle Fahrer unter anderem Inhaber eines Personenbeför-
derungsscheins sein (vgl. Uber Deutschland 2020). Beim 
Ride-Pooling werden Routen nach Fahrtwunschüber-
mittlung an den Anbieter dynamisch generiert. Verände-
rungen der Abfahrts‐ und Ankunftszeit sind durch fle-
xible Routenanpassungen beim Teilen von Fahrten mit 
weiteren Fahrgästen möglich. Eine Besonderheit des 
Ride-Poolings ist der geringere Preis für jeden Einzelnen, 
da die gesamte Fahrt durch mehrere Personen unternom-
men wird (vgl. König und Grippenkoven 2019). Ein Bei-
spiel für einen Ride-Pooling-Dienst ist Clever-Shuttle, 
der in verschiedenen deutschen Großstädten verfügbar ist 
(vgl. GHT Mobility GmbH 2020). In Berlin wird zudem 
im Rahmen eines Pilotprojektes seit dem Jahr 2018 der 
Ride-Pooling-Dienst Berlkönig von den Berliner Ver-
kehrsbetrieben in Kooperation mit ViaVan angeboten 
(vgl. BVG 2020a). 
Terwelp (2019) unterscheidet als so genannte Mobilitäts-
modi die Nutzung von Mobilitätsdienstleistungen, aber 
auch die Möglichkeiten der Fortbewegung zu Fuß, mit 
dem Fahrrad oder mit einem individuellen, motorisierten 
Fahrzeug (vgl. Terwelp 2019). 
Multimodale Mobilität bedeutet, dass für einen Weg 
mehrere alternative Verkehrsmittel zur Auswahl stehen 
und genutzt werden können. Für den gesamten Weg wird 
jedoch nur eines der zur Verfügung stehenden Verkehrs-
mittel wie z. B. öffentlicher Nahverkehr oder Carsharing 
genutzt (vgl. Hoffmann 2009). 
Intermodale Mobilität bezeichnet die Kombination meh-
rerer Mobilitätsmodi innerhalb einer Reisetätigkeit (vgl. 
Terwelp 2019). Ein Beispiel für intermodale Mobilität ist 
z. B. eine  Fahrt  mit  öffentlichen Verkehrsmitteln in 
Kombination mit der Nutzung eines Fahrrads (vgl. 
Schuster und Waidelich 2019). Bei dieser Definition wird 
der Modus „zu Fuß“ jedoch nicht berücksichtigt, da die-
ser bei jeder Reisekette vorliegt (vgl. Terwelp 2019).  
Obwohl Autos noch immer das dominante Verkehrsmit-
tel im individuellen Mobilitätsverhalten darstellen, 
nimmt, verglichen mit früheren Untersuchungen, die 
Nutzung alternativer Verkehrsmittel zu (vgl. Schuster 
und Waidelich 2019). Um Staus und Luftverschmutzung 
zu reduzieren sowie die Raumnutzung v. a. in wachsen-
den Metropolen zu optimieren, hat auch der öffentliche 
Sektor ein Interesse an der Reduktion des (individuellen) 
Autoverkehrs (vgl. Schuster und Waidelich 2019).  
 
Digitale Plattformen 
Eine Plattform ist ein Geschäftsmodell, das darauf ba-
siert, wertstiftende Interaktionen zwischen externen An-
bietern und Konsumenten zu ermöglichen (vgl. Parker et 
al. 2016). Auf digitalen Plattformen vereinfacht das Me-
dium Internet den Austausch von Gütern und Dienstleis-
tungen (vgl. Hamari et al. 2016). Digitale Plattform-Öko-
systeme verfügen über eine Struktur mit vier Akteuren: 
Die Eigentümer der Plattform, die rechtliche Inhaber der 
Software sind; die Betreiber der Plattform, welche die 
Schnittstelle zum Konsumenten gestalten; die Anbieter 
von Gütern und Dienstleistungen auf der Plattform sowie 
die Konsumenten der entsprechenden Angebote (vgl. van 
Alstyne et al. 2016; vgl. Malzahn et al. 2018). 
Die Digitalisierung fördert unter anderem die Entwick-
lung digitaler Mobilitätsplattformen (vgl. Becker und 
Link 2019). Eine Mobilitätsplattform stellt einen elektro-
nischen Marktplatz für Mobilitätsangebote dar. Die Platt-
form bietet die technische Grundlage, über die Anbieter 
ihre Mobilitätsdienstleistungen den Kunden zugänglich 
machen können (vgl. Terwelp 2019).   
Oftmals ist es auf digitalen Plattformen möglich, dass 
Konsumenten zu Anbietern werden, was wiederum die 
Attraktivität dieser Geschäftsmodelle steigert (vgl. van 
Alstyne et al. 2016). Beispiele hierfür im Mobilitätssek-
tor sind das Anbieten privater Fahrzeuge über Getaround 
(vgl. Pawletzki 2019) sowie das Angebot von Fahrdienst-
leistungen über Uber (vgl. Mittendorf 2017)  
oder BlaBlaCar (vgl. Mittendorf 2018).  
Elektronische Märkte zeichnen sich u. a. durch nahezu 
vollständige Informationen über Produkte und Unterneh-
men und damit eine hohe Markttransparenz aus. Ineffizi-
ente Angebote werden sichtbar und können schwer am 
Markt bestehen (vgl. Clement und Schreiber 2016). So-
mit ist einer der Vorteile von digitalen Plattformen die 
Senkung der Transaktionskosten der Informationsbe-
schaffung für Anbieter und Nachfrager (vgl. Clement und 
Schreiber 2016). Plattformen können somit einen Beitrag 
zur Markttransparenz und zur Reduktion von Informati-
onsasymmetrien leisten. Durch einheitliche Schnittstel-
len werden beispielsweise die Kontaktaufnahme, der 
Vertragsabschluss sowie ggf. die Reklamation erleichtert 
(vgl. Clement und Schreiber 2016). 
 
Integrierte Mobilitätsplattformen 
Eine integrierte Mobilitätsplattform stellt dem Kunden 
auf einer geplanten Route verschiedene Verkehrsmittel 
durch eine zentrale Buchung bereit und ermöglicht die 
Bezahlung. Dem Kunden werden anschließend die ent-
sprechenden Tickets oder eine Zugangsmöglichkeit für 
die einzelnen Verkehrsmittel zur Verfügung gestellt (vgl. 
Becker und Link 2019). 
Zur Entscheidungsunterstützung können Nutzer in der 
App Informationen über mögliche Verkehrsmittel sowie 
deren Fahrtdauer und Kosten abrufen und vergleichen. 
Denkbar ist auch eine Auswahl der Verkehrsmittel an-
hand von aktuellen, externen Einflussfaktoren wie dem 
Wetter,  der Verkehrslage, Verspätungen des öffentlichen 
Nahverkehrs oder anhand einer Anzeige des CO2-
Ausstoßes der Alternativen (vgl. Adam und Meyer 
2015). Für das Angebot der Lösungen müssen verschie-
dene Daten berücksichtigt werden, beispielsweise der 
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Standort des Nutzers, der Zeitplan des öffentlichen Ver-
kehrs oder Informationen zur aktuellen Verkehrssituation 
(Pflügler et al. 2018). 
Einzelanbieter von Mobilitätsdienstleistungen können 
über Schnittstellen an die Plattform angebunden werden 
und so ihr Angebot als Teil des Gesamtangebots der 
Plattform einbringen (vgl. Adam und Meyer 2015). Um 
ein attraktives Angebot für eine möglichst breite Ziel-
gruppe bereitstellen zu können, ist der Plattformbetreiber 
auf eine ausreichend hohe Anzahl an verfügbaren Einzel-
anbietern angewiesen (vgl. Adam und Meyer 2015). 
Im Kontext integrierter Mobilitätsplattformen wird der 
Begriff Mobility-as-a-Service (MaaS) verwendet (vgl. 
Becker und Link 2019). MaaS-Lösungen ermöglichen 
den flexiblen Zugang zu verschiedenen Mobilitätsdienst-
leistungen und können so den Besitz privater Fahrzeuge 
obsolet machen (vgl. Jittrapirom et al. 2017; vgl. Barbu 
et al. 2018). 
Integrierte Mobilitätsplattformen wurden bereits für ver-
schiedene Großstädte entwickelt. Als Beispiel kann die 
Plattform Whim dienen, die derzeit in  Helsinki, Wien, 
Birmingham und Antwerpen verfügbar ist (vgl. Shieber 
2019). In Stockholm ist die Plattform UbiGo nutzbar 
(vgl. Frost 2019). Die integrierte Mobilitätsplattform 
Jelbi ist in Berlin seit dem Jahr 2019 in Betrieb (vgl. 
Weiß 2019) und wird im Folgenden exemplarisch näher 
beleuchtet.  
Zur Nutzung des Jelbi-Angebotes ist zunächst eine Re-
gistrierung und ggfs. eine Validierung des Identitätsnach-
weises und Führerscheins notwendig. Anschließend kön-
nen verschiedene Verkehrsmittel über die Jelbi-App ge-
bucht werden. Derzeit sind neben dem öffentlichen Nah-
verkehr verschiedene Sharing-Angebote über die App 
nutzbar: Stationsunabhängiges Car-Sharing über MILES,  
Motorroller-Sharing über emmy, Bike-Sharing über 
nextbike, E-Tretroller-Sharing über TIER sowie Ride-
Pooling über BerlKönig (vgl. BVG 2020b).  
Nach Eingabe der Reisedaten in der App werden dem 
Nutzer verschiedene Verbindungsmöglichkeiten sowie 
deren Preis und Dauer angezeigt (s. Abbildung 1). Sind 
die notwendigen Voraussetzungen erfüllt, können über 
die App Fahrzeuge reserviert und zur Nutzung entsperrt 
werden (s. Abbildung 2), ein BerlKönig-Fahrer angefor-
dert oder Tickets für den öffentlichen Nahverkehr erwor-

















Abbildung 3 Kauf von BVG-Tickets über die Jelbi-App 
(Screenshot) 
Intermodale Verbindungen, d. h. die Kombination ver-
schiedener Mobilitätsdienstleistungen innerhalb einer 
Wegstrecke, werden derzeit jedoch noch nicht von der 
App bzw. der Plattform berechnet und unterstützt. So 
werden verschiedene Möglichkeiten für die gesamte 
Strecke vorgeschlagen, eine Kombination aus den Fort-
bewegungsmitteln wird nicht angezeigt (beispielsweise 
E-Tretroller und öffentliche Verkehrsmittel). Meistens 




Es existieren bereits mehrere Studien, die sich mit Ein-
flussfaktoren auf die Nutzung digitaler Mobilitätsplatt-
formen beschäftigt haben. 
So wurden beispielsweise Einflussfaktoren auf die Nut-
zung von Uber (Barbu et al. 2018; Lee et al. 2018; Min 
et al. 2018) oder BlaBlaCar (Mittendorf 2018) in Studien 
überprüft. Krämer und Bongaerts (2019) untersuchten 
Motive der Nutzung von Car-, Bike- und Ride-Sharing-
Angeboten.   
Scheuerle (2017) untersuchte in Fallstudien u. a. Kun-
denvorteile der Nutzung integrierter Mobilitätsplattfor-
men. Lund et al. (2017) stellen auf Basis einer Literatur-
recherche u. a. Motive der Konsumenten bezüglich der 
Nutzung integrierter Mobilitätsplattformen zusammen. 
 
EMPIRISCHE DATENERHEBUNG 
Da Forschungsergebnisse hinsichtlich der Nutzung inte-
grierter Mobilitätsplattformen noch nicht umfangreich 
vorliegen, wurde ein qualitativer Forschungsansatz ge-
wählt. Diese Forschungsmethodik erlaubt es, ein Phäno-
men zu erkunden und zu verstehen, anstatt (mitunter 
quantitativer) Zusammenhänge zu beweisen (vgl. Nutta-
vuthisit 2019). 
Im Dezember 2019 und Januar 2020 wurden qualitative 
Tiefeninterviews mit neun Personen geführt (vgl. Dao 
2020). Die Interviewpersonen wurden nicht zufällig, son-
dern gezielt danach ausgewählt, ob sie viel im urbanen 
Raum unterwegs sind und bereits Erfahrungen mit ver-
schiedenen Mobilitätslösungen gesammelt haben. Auf-
rufe zur Beteiligung erfolgten u. a. über Facebook und 
Instagram. 
Die Befragung erfolgte anhand eines Interviewleitfadens 
entweder in einem persönlichen Gespräch oder mittels ei-
nes Video-Telefonats über Skype. Der Interviewleitfaden 
umfasste Fragen zu folgenden Themen: 
 Anzahl der Tage pro Woche, an denen die Inter-
viewpersonen durchschnittlich im urbanen 
Raum unterwegs sind 
 genutzte Fortbewegungsmöglichkeiten 
 genutzte Mobilitäts-Apps sowie deren Nut-
zungshäufigkeit und Auswahlkriterien 
 Beurteilung der Mobilitätsplattform Jelbi (nach 
einer etwaigen Vorstellung der Plattform, falls 
diese noch nicht bekannt gewesen war) 
 Anforderungen, Schwierigkeiten und Chancen 
bei der Nutzung einer Mobilitätsplattform 
 demographische Angaben zur Person 
Die Interviews wurden aufgezeichnet und dauerten 
durchschnittlich 38 Minuten. 
Es wurden vier weibliche und fünf männliche Personen 
befragt. Der Altersdurchschnitt lag bei 24,5 Jahren. 
Die durchgeführten Interviews wurden transkribiert. Da-
bei wurden Versprecher und Füllwörter entfernt. 
Die so erhaltenen Daten wurden einer Inhaltsanalyse 
nach Mayring unterzogen (vgl. Mayring und Fenzl 
2019). Die Inhalte wurden dabei kodiert und Kategorien 
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zugeordnet (vgl. Mayring 2015). Die Auswertung er-




Auswahlkriterien bzgl. Mobilitätsdienstleistungen 
Das am meiste genannte Entscheidungskriterium ist der 
Preis bzw. das Preis-Leistungsverhältnis. 
„[…] der Preis, das ist das ausschlaggebende Krite-
rium. Z. B. bei zwei Mobilitätsdienstleistern mit dem 
gleichen Geschäftsmodell, […] nehme ich natürlich 
das günstigere.“ 
Eine wichtige Rolle bei der Wahl von Mobilitätsdienst-
leistungen spielt zudem die Verfügbarkeit der Mobilitäts-
dienstleistungen. Einige Verbindungen des öffentlichen 
Nahverkehrs sind am späteren Abend / in der Nacht we-
niger oder nicht verfügbar. Auch andere Mobilitäts-
dienstleistungen wie beispielsweise stationsungebundene 
Sharing-Angebote können im gewünschten Gebiet 
grundsätzlich oder temporär nicht zur Verfügung stehen. 
„Wenn ich jetzt mal abends in der Innenstadt bin oder 
nachts, ist es schwierig, ein verfügbares Fahrzeug zu 
bekommen.“ 
Die Zeitdauer einer Verbindung spielt bei der Auswahl 
eines Mobilitätsangebotes ebenfalls eine wichtige Rolle.  
„[…] wenn ich weitere Strecken fahre und ich mit 
dem Auto Zeit einsparen würde von um die 20-30 Mi-
nuten, dann benutze ich Car-Sharing.“ 
Manche Wege sind beispielsweise mit dem öffentlichen 
Nahverkehr grundsätzlich nur mit hohem zeitlichen Auf-
wand zu bewältigen. Des Weiteren ist relevant, ob im 
Zielgebiet Parkplätze vorhanden sind.  
Ebenso hat die Bequemlichkeit einen Einfluss auf die 
Wahl des Verkehrsmittels.  
„[…] Wenn ich im Club war oder in der Bar getrun-
ken habe, dann nehme ich das (Anm.: Taxianbieter 
wie CleverShuttle oder FREE NOW), weil […] die 
BVG dann […] für mich zu unbequem ist. […] Das 
ist mir das Geld dann wert […]. 
Damit in Zusammenhang stehen auch die Wetterbedin-
gungen, die ebenfalls in die Entscheidung mit einfließen.  
„[…] dann benutze ich Car-Sharing. Oder wenn es 
draußen kalt ist.“ 
 
Anforderungen an eine Mobilitätsplattform 
Die Anforderungen an eine Mobilitätsapp wurden an-
hand des Beispiels Jelbi erhoben. 
Einerseits wird die Vollständigkeit der verfügbaren An-
bieter in der integrierten Mobilitätsplattform als wichtig 
angesehen, um ein möglichst vorteilhaftes Angebot aus-
wählen zu können und eine große Auswahl zu haben.  
„[…] ich möchte das Gefühl haben, dass die App […] 
mir eine genaue Anzeige von allen Anbietern zeigt, 
damit ich einen guten Überblick über die gesamten 
Preise habe und nicht das Gefühl bekomme, […] über 
den Tisch gezogen zu werden, wenn die nur mit be-
stimmten Unternehmen zusammenarbeiten“.  
Anderen Interviewpersonen ist es dagegen vor allem 
wichtig, dass die von ihnen präferierten Anbieter über die 
Plattform verfügbar sind. 
Als wünschenswert sehen mehrere Interviewpersonen in-
termodale Angebote durch eine integrierte Mobilitäts-
plattform an, d. h. die Möglichkeit, verschiedene Ver-
kehrsmittel für eine Wegstrecke zu kombinieren. 
„Und dass man auch die einzelnen Sachen kombinie-
ren kann. Also wenn ich mit der Bahn fahren möchte, 
dass ich die Bahnoption habe und den Rest der Stre-
cke mit dem Auto zurücklege, weil die Bahn da nicht 
hinfährt.“ 
Als vorteilhaft am Beispiel Jelbi wurde die nahtlose In-
tegration von Suche, Buchung und Bezahlung der Mobi-
litätsdienstleistungen in derselben App bewertet, ebenso 
die nur einmal erforderliche Registrierung und Validie-
rung der erforderlichen Dokumente. 
„[…] einfach seinen Identitätsstuff einträgt und Füh-
rerschein und dann kann man alles benutzen. […] Ich 
finde es schon gut, es alles in einer App zu haben 
[…].“ 
Hinsichtlich der Benutzerschnittstelle in der App wurden 
folgende Aspekte als wichtig erachtet: 
 Anzeige des Gesamtpreises, der Fahrtdauer, der 
zeitlichen Verfügbarkeit sowie ggfs. geeigneter 
Echtzeitinformationen 
 Filtermöglichkeiten zur Reduktion des Informa-
tionsangebotes 
 übersichtliches und zeitgemäßes Design 
Zudem wurde erwähnt, dass die Datenweitergabe an die 
einzelnen Mobilitätsanbieter transparent dargelegt wer-
den sollte. 
Das Angebot einer Business-to-Business-Lösung wurde 
von einer Interviewperson als wichtig erachtet, beispiels-
weise, um geschäftlich bedingte Fahrten komfortabel ab-
rechnen zu können. 
Des Weiteren sollten verschiedene Zahlungsmittel, ins-
besondere PayPal angeboten werden. Schließlich sollten 
Fahrkarten gespeichert und in der Vergangenheit getä-
tigte Fahrten in der App einsehbar sein. 
 
Hinderungsgründe der Nutzung 
Größter Hinderungsgrund bei der Nutzung einer inte-
grierten Mobilitätsplattform ist, wie schon im Rahmen 
der Anforderungen erläutert, das Fehlen von Anbietern. 
Entsteht bei den Anwendern der Eindruck, dass Anbieter 
nur unvollständig vertreten sind, besteht die Sorge, dass 
nicht das vorteilhafteste Angebot am Markt gewählt wer-
den kann. 
„[…] ok, es zeigt mir sowieso nicht alle Möglichkei-
ten an. Also schaue ich mir dann doch lieber nochmal 
Car2go selbst an […]“ 
Eine Interviewperson berichtete des Weiteren, dass kein 
Grund zur Nutzung einer Mobilitätsplattform bestünde, 
wenn sie sich bereits über eigenen Präferenzen klar 
wäre. 
„[…] wenn ich beispielsweise dauerhaft nur Car2go 
nutze und meine BVG-Strecken kenne, da gibt es 
nämlich eigentlich keinen Grund, Jelbi zu nutzen.“ 
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Ein weiteres Hemmnis wird in der Gewöhnung an die 
neue App bzw. deren Benutzerschnittstelle gesehen. 
Zudem vermuten einige Interviewpersonen, dass durch 
die Plattform Vermittlungsgebühren für die Anwender 
entstehen könnten. Insofern scheint das Geschäftsmodell 
nicht transparent dargestellt zu sein. Auch ist manchen 
Nutzern unklar, ob die gespeicherten Nutzerdaten von 
der Plattform an alle angebundenen oder nur die indivi-
duell genutzten Dienstleister weitergegeben werden.  
 
Chancen der Nutzung 
Chancen sehen die Interviewpersonen durch die effiziente 
Zusammenstellung von Informationen bezüglich Mobili-
tätsangeboten sowie deren Preis und Zeitdauer für die ge-
wünschte Strecke. Der eigenständige Vergleich einzelner 
Angebote über unterschiedliche Apps ist damit nicht 
mehr notwendig. 
„[…] ich muss mir ja keine Gedanken mehr machen, 
was eventuell die beste Lösung ist, weil ich kann das 
niemals so gut entscheiden wie ein Algorithmus.“  
Bei der erstmaligen Nutzung einer neuen Mobilitätslö-
sung muss keine zusätzliche App installiert werden, 
wenn die integrierte Mobilitätsplattform die direkte, 
nahtlose Nutzung der angeschlossenen Mobilitätsdienst-
leistungen ermöglicht. Dies kann zu einem erleichterten 
Zugang zu verschiedenen Mobilitätsangeboten führen. 
„[…] muss man sich nicht an die verschiedenen Apps 
immer wieder neu gewöhnen, weil es immer das glei-
che Interface hat, nur mit einem anderen Produkt.“ 
Durch Nutzung einer integrierten Mobilitätsplattform 
kann somit auch die Anzahl der Mobilitätsapps auf dem 
Smartphone reduziert werden. Die Aggregation der 
Dienstleistungen in einer Applikation hilft somit der 
Komplexitätsreduktion. 
Eine Mobilitätsplattform kann dabei helfen, sich in einer 
Stadt zu orientieren bzw. sich einen Überblick über die 
dort vorhandenen Mobilitätslösungen zu schaffen.  
„Wenn man in eine neue Stadt zieht, muss man sich 
erstmal einen Überblick verschaffen […]. Wenn man 
sich nur irgendeinen Sharing-Anbieter holt, dann 
sieht man nicht die anderen Anbieter.“ 
Die Zusammenstellung verschiedener Mobilitätslösun-
gen kann aber auch für Ortskundige dazu führen, dass 
Mobilitätsdienstleistungen kennengelernt und genutzt 
werden, die ansonsten nicht im Fokus der Anwender ge-
wesen wären (Marketing-Effekt).  
„Ich denke, wenn es alle Anbieter drin hat, habe ich auch 
die Möglichkeit, neue Anbieter zu entdecken.“Ein weite-
rer Nutzen kann darin bestehen, dass die integrierte Mo-
bilitätsplattform vergangene Buchungen analysiert und 
diese zur Ermittlung von Präferenzen verwendet (Nut-
zung von Big Data zur Optimierung der User Experi-
ence).Diese Ergebnisse lassen auf eine Reduktion der 
Transaktionskosten bei Nutzung einer integrierten Mobi-
litätsplattform gegenüber der Nutzung einzelner Mobili-
tätsplattformen schließen. 
Abbildung 4 fasst die wichtigsten Ergebnisse zusammen. 
  
Abbildung 4: Zusammenfassende Darstellung der Ergebnisse 
Eine vollständige Übersicht aller Ergebnisse der empiri-
schen Studie findet sich in Dao (2020). 
 
FAZIT UND AUSBLICK 
Die Nutzung einer integrierten Mobilitätsplattform bietet 
Anwendern mehrere Vorteile. Größter Nutzen ist die von 
den Nutzern als effizient wahrgenommene Zusammen-
stellung möglicher Mobilitätsangebote für eine gewählte 
Wegstrecke. Anhand persönlicher Präferenzen kann das 
beste Angebot nach den persönlichen Präferenzen effi-
zient bestimmt und – falls die Plattform diese Möglich-
keit bietet - auch gebucht werden. Dadurch können neue 
Mobilitätsdienstleistungen entdeckt und ohne Mehrauf-
wand wie bspw. der Installation von neuen Apps genutzt 
werden. Die Komplexität der individuellen Mobilität 
kann demzufolge reduziert werden. 
Einen großen Einfluss auf die Nutzung einer integrierten 
Mobilitätsplattform hat die Zusammenstellung der inte-
grierten Anbieter. Fehlt aus Sicht der Anwender ein prä-
ferierter Anbieter bzw. entsteht der Eindruck, dass die 
Auswahl der Anbieter das Marktangebot nur unvollstän-
dig abdeckt, kann dies dazu führen, dass die Plattform 
nicht genutzt wird. Somit ist es für die Plattform selbst 
wichtig, attraktive Dienstleister zu integrieren und lang-
fristig binden zu können (bspw. auch über exklusive Ver-
träge). 
Die Aussagekraft der Studienergebnisse unterliegt eini-
gen Einschränkungen: Bei der qualitativen Befragung 
wurde der Fokus zunächst auf sehr mobile Personen ge-
legt. Um einen Eindruck einer breiten Nutzerbasis zu er-
halten, sollten in einer zukünftigen Befragung auch we-
niger mobile Personen einbezogen werden. Die Stich-
probe bestand zudem aus jungen Personen. Die Ergeb-
nisse, insbesondere hinsichtlich der Anforderungen an 
eine integrierte Mobilitätsplattform, können sich bei zu-
sätzlicher Analyse anderer Personengruppen verändern. 
Insbesondere ältere Verkehrsteilnehmer wie Senioren 
könnten besondere Anforderungen haben. Diese konnten 
u. a. aufgrund der Werbung für die Befragung über 
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Social-Media-Kanäle nur eingeschränkt erreicht werden. 
Die Stichprobe war aufgrund des gewählten qualitativen 
Untersuchungsansatzes sehr klein. Die Ergebnisse der 
Studie sind somit nicht verallgemeinerbar. Im Rahmen 
einer quantitativen Untersuchung, die auf der qualitati-
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